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Bu heyet ordinaryüs ve profesörlerle doçent­
lerden ve şube şefleriyle asistanların rektör 
intihabından evvel aralarından seçecekleri 
üçer kişiden teşekkül eder. Rektör iki sene 
için seçilir. Dekanlar da fakülte azasım teş- 
' /  kil eden ordinaryüs, profesör ve doçentler 
ı*  tarafından iki sene için seçilirler.
L E nstitü n ün  ilim
uzuvları sırasiyle asis­
tanlar (iki sınıf), başasis­
tanlar, şefler, doçentler 
■ (iki sınıf), profesörler
(iki sınıf) ve ordinaryüs- 
—• ler (iki sınıf) dir. Asis­
tanlar, yüksek mektebi 
iyi dereceyle bitirmiş ve 
^  HiSkirabancı bir dile vakıf 
fP" | anlar arasından imti- 
nla seçilirler. Bir asis- 
, un başasistan olması 
i doktora yapması 
S' s»- ¿i'T ¿ ' r- Başasistanlıktan 
’-i. - - '■'** ' İlmî paye şube
Şube şefleri 
m yaparak, yani İlmî bir tez ha- 
M H • ve doçentlik imtihanı vermek sure- 
f  ' ■f jçent olurlar. Bundan sonraki İlmî 
8 -r- îerin kazanılması gösterilecek başarıya
■je -İnidir. Bununla beraber enstitüdeki İlmî 
terfiler müddetlere bağlanmıştır, iki sınıf 
asistanlıkta altı, başasistanlıkta üç, şeflikte üç, 
doçentlikte altı, profesörlükte altı, ikinci sınıf 
ordinaryüslükte on sene kalındıktan sonra birin­
ci sınıf ordinaryüslüğe yükselinebilinir. Fevka­
lâdeden liyakat gösterenler için doçentlikten 
sonraki müddetlerde kısaltmalar yapılabilir.
Veteriner Fakültesinde tahsil beş sene, 
Ziraat ve Orman Fakültelerinde dört senedir. 
Ziraat Fakültesi talebesinin ilk yılı staj için 
devlet çiftliklerinde geçer; Orman Fakültesi­
nin birinci sınıfı Ankara’da, diğer sınıfları 
İstanbul’da Bahçeköy’deki fakülte kısmında 
ders görürler..
Enstitünün talebe adedi yedi - sekiz yüz 
arasında değişir. Enstitü talebesinin çoğu 
parasız yatılıdır. Bu talebeler her yılın ekim
ayı başında açılan bir imtihanla seçi­
lirler. Paralı yatılı talebe imtihana tâbi 
değildir. Enstitüde talebe geniş ölçüde spor 
yapmak ve yabancı dil öğrenmek imkânlarına 
sahibdir.
Yüksek Ziraat Enstitüsünün, ilk kurul­
duğu yıllar içinde tedris kadrosunun mühim
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bir kısmını, çoğu Alman mütehassısları olmak 
üzere yabancı profesörler teşkil etmekteydi. 
Yetişen Türk elemanları yavaş yavaş bunların 
yerini almış ve b u g ü n  E n s t i t ü n ü n  
b ü t ü n  k ü r s ü l e r i  d e ğ e r l i  T ü r k  
m ü t e h a s s ı s  v e  â l i m l e r i  t a r a f ı n ­
d a n  i ş g a l  e d i l m i ş t i r .
Enstitüde lâboratuvar çalışmaları
On iki sene içinde Enstitüden beş 
yüz otuz yedi veteriner hekim, beş yüz yirmi 
beş yüksek ziraat mühendisi ve üç yüz yetmiş 
altı yüksek orman mühendisi diploma almış­
tır. Enstitünün İ l m î  n e ş r i y a t ı  y ü z ­
l e r i  g e ç. m i ş t i r .  Bunların çoğu memle­
ket ziraat davalarını inceliyen değerli eser­
lerdir. Yüksek Ziraat Enstitüsünün yetmiş 
bin cild kitabı toplıyan çok zengin bir kü­
tüphanesi vardır.
(Prof. Dr. Kerim Ömer Çağlar)
ANADOLU - BAĞDAD DEMİR. 
YOLLARI — (Nihaî imtiyazın verilmesi 16 
ocak 1902) Coğrafî mevkileri dolayısiyle ci­
han tarihinde büyük roller oynıyan memle­
ketler arasında hiç şüphesiz Türkiye en başta 
gelir. Önasyanm, bilhassa Anadolumuzun, 
- tâ dünya kurulalıberi - doğu ile batı arasın­
da bir köprü vazifesini gördüğü herkesin 
bildiği bir hakikattir. En eski zamanlardan- 
beri birbirinden uzak sahalarda yaşıyan bü­
yük milletler, muhtelif sebeblerle münasebette 
bulunurlardı. Gerek kültürel ve gerek eko­
nomik münasebet bilhassa Ondokuzuncu Asrın 
son yarısında eskisi ile kıyas kabul etmiyecek 
derecede genişlemişti. Bunun sebebi, Rönesans 
ve Reformasyondanberi ilim ve fen âleminde 
yapılan uzun ve zahmetli çalışmalar sayesinde
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elde edilen neticelerin filiyat sahasına konma­
sıdır. Buna muvaffak olan beşerde zaman ve 
mesafe mefhumu değişmiş ve bu suretle dünya 
milletlerinin birbirleriyle daha sıkı bir şekilde 
kaynaşması mümkün olmuştur ki, bu da On­
dokuzuncu Asrın yalnız kendi sahasına mün­
hasır kalmış olan «Avrupa Devletler Siste­
mi» ni tedricen Yirminci Asrın «Dünya Dev­
letleri Sistemi» ne kalbetmiştir. Eski asırla­
rın mirası olan kervan yolları yerine her 
millet artık zamanın icablarından olan demir­
yollarını koyuyor ve bununla gerek iç ve ge­
rek dış münasebetlerini sağlıyordu. Bütün 
dünyanın, husuıiyle garbın böyle teknikleş- 
tiği bir sırada memleketimiz daha bir hayli 
zaman eski geleneklere bağlanıp kalmıştı. 
Halbuki Ondokuzuncu Asırda Osmanlı İmpa­
ratorluğunun hâkimiyeti altında bulunan 
yerler - ki Avrupa ile Hindistan arasında bir 
geçid teşkil ederler - önemleri dolayısiyle bu 
teknikleşme cereyanına daha uzun zaman se­
yirci kalamazdı. Bunun için çok geçmeden 
memleketimizi de kıtaları birbirine bağlıyan 
demiryolları sistemi içine sokmak teşebbüs­
leri ortaya çıkmıştır.
1856 Paris Muahedesi Osmanlı devletini 
Avrupa’nın büyük devletleri arasına koymuş 
ve bunlarla siyasal olduğu gibi İktisadî mü­
nasebeti de gerçek surette kurmuştu. Avru­
pa sermayesinin Türkiye’ye girişi ve birçok 
teşebbüslerle birlikte demiryolları inşası 
faaliyeti, bu tarihten sonra başlar. Türkiye 
demiryolları içinde gerek uzunluğu, gerekse 
siyasî ve ticarî önemi itibariyle Anadolu - 
Bağdad demiryolları en mümtaz mevkii alır. 
Akdeniz ile Basra körfezini, yani Avrupa ile 
Hindistanı birleştirecek olan bu yolun proje­
leri, ilk defa olarak Hındıstanla en ziyade 
ilgili olan Ingilızler tarafından yapılmıştır 
(Ingilizler tâ 1600 senesindenberi Suriye ve 
Mezopotamyadan geçerek Basra körfezine 
varacak bir kara yolu yapmak fikrinde idi­
ler). İngiliz Miralayı Fransis Çesney, 1830- 
1862 yılları arasında birçok seyahatler ya­
parak Akdenizi Basra körfezi ile bağlamak 
üzere hükümetine çeşidli projeler teklif etmiş, 
hattâ Osmanlı Hükümetinden, 1856 ve 1862 de 
olmak üzere, iki demiryolu imtiyazı da al­
mıştı ; fakat bunlardan hiçbiri gerçekleşme­
miştir. Süveyş kanalının açılması (1859) üze­
rine Ingilizler Hindistan’a giden en kısa yo­
lu ellerine geçirmek için faaliyetlerini art­
tırmışlardır. Süveyş kanalının en büyük mua­
rızı olan R. Stefenson, Fransızlar elinde bu­
lunan Süveyş yoluna rakib olmak üzere Üs­
küdar’dan başlıyarak İzmit - Aksaray - Fırat 
vadisi - Bağdad - Basra - İran ve Bülûcistan’dan 
geçerek Kalküta’ ya gidecek bir demiryolu 
tasarladı ; fakat bu da İngilizlerle Fransız- 
lar arasındaki karşılıklı rekabet ve kıskanç­
lık yüzünden müsbet bir neticeye varamadı.
Yalnız Avrupa’hlar değil, bizzat Türkler 
de yavaş yavaş demiryollarının, memleketin 
her bakımdan gelişmesi ve müdafaası için 
ne kadar mühim bir vasıta olduğunu anlama­
ğa başlamışlardır. Prusya’ lı büyük asker 
Molteke’nin Avusturya’ya ve bütün Almanya- 
ya karşı süratle ve katî zaferler kazanabil­
mesi, ancak demiryollarından gereği gibi fay­
dalanması sayesinde mümkün olduğu hakikati 
meydanda idi. Merkezden binlerce kilometre 
uzak vilâyetlere malik olan Osmanlı İmpara­
torluğu için demiryolları, bunlar üzerinde 
gerek hâkimiyeti temin ve gerek daimî kon­
trol icra edebilmek için, belki her devlet 
için olduğundan daha mühimdi. İşte bu nok­
talar gözetilerek 1870 senelerinde memleketi
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baştanbaşa örecek demiryolları ve şoseler , 
inşası için geniş ölçüde plânlar meydana ge­
tirildi ve bunların gerçekleştirilmesi için hem 
Lombardiya Şimendiferlerinin ve hem de 
Baron Hirş’i milyonlar sahibi eden Şark De­
miryollarının inşası esnasında şöhret kazanan 
Avusturya’lı mühendis Pressel 1872 şubatında 
İstanbul’a getirildi. 1871 iradesiyle Asya 
Türkiyesinde inşası emrolunan demiryolları 
arasında en önemlisi İstanbul - Bağdad hat- 
tıydı. işte 1872 de bunun başlangıcı olarak 
Pressel’in idaresi ve devletin kendi rejisi al­
tında Haydarpaşa - İzmit demiryolunun inşa­
sına başlandı. Fakat bunu takibeden senele­
rin malî sıkıntısı, Türk-Rus harbinin mem­
leketin bağrında açtığı derin yaralar, yurdun 
imarı için yapılan bu ilk teşebbüslerin iler­
lemesine engel -oldu ve istikameti Bağdad 
olan Haydarpaşa - İzmit hattının uzatılmasını, 
1888 senesine kadar beklemek icabetti.
Devlet tehlikeleri atlatıp Avrupa ser­
mayecilerine güven sağhyan «Düyunu Umu- 
miyei Osmaniye İdaresi» kurulduktan sonra, 
Avrupa’iılar Türkiye topraklarından geçerek 
Hindistan yolunun inşası için tekrar faaliyete 
geçmişlerdir. Birkaç yıl zarfında birbiri ar­
dınca Fransız ve Ingilizler tarafından muh­
telif demiryolları projesi Osmanlı hükümetine 
teklif olunmuştur. Fakat; bunların hiçbirisi 
memleketin yüksek menfaatlerini gözetmi­
yordu. Çünkü ecnebiler bunun başlangıç nok­
tası olarak Akdenizde bir liman teklif edi­
yorlardı. Bundan maksad, Hindistan yolunun 
başlangıç noktasına icabında silâhlı olarak 
kolayca varabilmek ve bütün hattı kayıdsız 
şartsız kontrolları altına alabilmekti. Bu tak­
dirde merkez, vilâyetlere bağlanmıyor, tersine 
olarak ayrılıyor ve memleket parçalanıyordu. 
Halbuki Türklerin demiryolları vasıtasiyle 
ulaşmak istedikleri amaç herşeyden önce mer­
kezi uzak vilâyetlere bağlıyarak memleketin 
hem siyası, hem İktisadî ve hem de kültürel 
birliğini mümkün mertebe temin etmekti. Bu 
durum içinde hükümet, başlangıcı İstanbul ol- 
mıyan hiçbir demiryolu imtiyazı vermiyeceğini 
resmen ilân etmek zorunda kaldı.
Devletin 1872 de kendi parası ile başla­
dığı demiryolu inşasına devam etmek imkân 
dışında idi. Abdülâziz’in müsrifliği, İkinci 
Abdülhamid’in kanlı ve lekeli istibdadı buna 
imkân bırakmamıştı. Fakat memleketin yaşa­
ması için muhakkak surette demiryolları lâ­
zımdı ; bunu da ecnebi parası ve mütehassıs- 
lariyle yaptırmaktan başka bir çare kalma­
mıştı. Şu halde ecnebi eline muhakkak ihti­
yaç vardı. Fakat bu el hangi milletin eli ol­
malıydı ? Türkiye ile ananevi münasebetlerde 
bulunan batının iki büyük devleti Fransa ve 
İngiltere, Osmanlı İmparatorluğunun arazisi 
hakkında siyasî emeller besliyorlardı. 
Hattâ Ingiltere bir vesile ile Mısıra girmiş 
ve tekrar tekrar vadlerine rağmen buradan 
çekilmek için ciddî bir teşebbüs bile yapma­
mıştı. Fransa’nın ise eskidenberi Suriye’de 
gözü vardı. Bunlardan birine, memleketin can 
damarları mesabesinde olan bir demiryolunu 
teslim etmek demek, bile bile memleketin 
mukadderatını ellerine vermek olurdu. Geriye 
memleket hakkında hiçbir siyasî niyet besle- 
miyen, bu mümkün olmadığı takdirde en az 
güden bir milleti seçmek kalıyordu. En çe- 
şidli araziden geçen, ilim ve fennin en son 
harikalarının tatbikına muhtaç olan uzun bir 
demiryolu inşası gibi büyük bir işi başarabi­
lecek diğer bir millet olarak Avrupa’da Al­
manlar vardı. 1870 - 1871 de birleşmek için 
üçüncü ve sonuncu harbi kazandıktan sonra
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ittihad eden Almanya’nın o zamanlar haki­
katte şarkla siyasî bir ilgisi yoktu. Yalnız 
müttefiki Avusturya’nın hatırı için Balkan 
işlerine arasıra ister istemez karışmak zo­
runda kalıyordu. İttihattan sonra birkaç yıl 
zarfında Alman ticareti ve sanayii almış yü­
rümüş ve diğer büyük devletlerle boy ölçü­
şecek bir hale gelmişti. Alman sermayesi artık 
dışarıda faaliyet sahası aramak zaruretinde 
idi.
Alman sermayecilerinin müstakil olarak 
Türkiye’de çalışmaları, ilk defa 1888 tarihin­
de ve Abdülhamid’in ısrarı ile başlamıştır. A l­
man sermayecileri o zamana kadar dünyanın 
başka kıtalarında, meselâ Şimalî Amerika’da 
iş gördükleri halde Türkiye’ye karşı nedense 
pasif bir vaziyet alıyorlardı. Bu, o zamanın 
Alman şark siyasetine tamamiyle uygundu. 
Abdülhamid’in ısrarı ile Türkiye’de şimendi­
fer inşası için nihayet kazanılan Doyçe 
Bank’ın Direktörlerinden Georg Siemens, 
böyle bir teşebbüste Almanya için siyasî 
bir mahzur olup olmadığını hükümetine 
sorunca Bismark; bunda siyasî bir mahzur 
olmamakla beraber Alman diplomasisi, mü­
teşebbisleri Türkiye’de uğrıyacakları taar­
ruzlardan koruyamaz, bütün mesuliyet A l­
man hükümetine değil, ancak müteşebbis­
lerin kendilerine aiddir, dedi. Hükümetinin 
bu kadarcık olsun müzaheretini sağladıktan 
sonra Siemens, Türkiye’de işe başlamıya 
karar verdi ve mahud demiryolu imtiyazını 
almak üzere M. Kaulla’yı İstanbul’a gönderdi. 
Türk hükümetiyle yapılan müzakereler, kısa 
bir zamanda sona ı erdirilerek 4 ekim 1888 
tarihinde doksan iki kilometre uzunluğunda 
olan Haydarpaşa - İzmit hattı ile bunun An­
kara’ya kadar uzatılması imtiyazını Alman 
grupuna veren bir mukavele imzalandı. 4 
mart 1889 da «Anadolu Demiryolları Osmanlı 
Şirketi» kurularak 1872 de bitirilemiyen yo­
lun Ankara’ya kadar uzatılmasına başlandı.
Bu hat hiç şüphesiz Ankara’da kalmı- 
yacak, daha ileriye, Basra körfezine kadar 
uzatılacaktı. Türk’lerin bu emelini, hattın ilk 
parçası olan İzmit - Adapazarı kısmının açılış 
merasiminde (2 temmuz 1890) Nafıa Nazırı 
Raif Paşanın nutku bütün dünyaya ilân edi­
yordu. Hakikaten çok geçmeden Osmanlı 
hükümeti, bu yolun Bağdad’a kadar uzatıl­
ması için Almanlarla müzakerelere girişti. 
Alman grupu, bu sefer gene bu hattın imti­
yazını kendileri için istiyen Fransız ve İngi­
liz gruplarının şiddetli rekabeti karşısında 
kaldı. Diğer taraftan bunlar Abdülhamid’i 
donanma nümayişi ile tehdid ettiler. Ingiliz, 
Fransız ve Rus sefirleri tek bir cephe teşkil 
ederek bu hattın Almanlar eline geçmemesi 
için bütün kuvvetleriyle çalıştılar. Bismark 
başta durdukça Türkiye’deki Alman teşeb­
büsleri yalnız İktisadî bir mahiyeti haiz iken 
onun mevkiden düşmesinden sonra yeni rejim 
altında mesele siyasî bir renk aldı ve Al­
man Sefiri de İstanbul’da vatandaşlarına elin­
den gelen yardımı esirgemedi. Buradla tasviri 
kabil olmıyan uzun mücadelelerden sonra In­
giltere, Mısır’da askerini çoğaltmak için A l­
manya’nın siyasî yardımına muhtaç olduğun­
dan, kendini geri çekti, Fransızlar ise kendi­
lerine verilen İzmir - Kasaba hattının Alaşe­
hir’den Afyonkarahisar’a kadar uzatılması 
imtiyazı ile memnun edildiler ve bu suretle 
M. Kaulla ile Türk hükümeti arasında 15 
ocak 1893 te Ankara - Kayseri ve Eskişehir - 
Konya hatlarının inşa ve işletme imtiyazları 
imzalandı. Ankara ile Kayseri arasında imti­
yazı verilen demiryolu, Alman şirketi tara-
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fından masrafını koruyamıyacağı iddiasile inşa 
edilmemiştir. Buna mukabil Erkişehir - Konya 
hattının inşasına derhal başlanmış ve süratle 
ilerlenerek Alaşehir’den gelmekte olan Fran­
sız hattından daha evvel Afyon’a varılmıştır. 
Şirket yolun kazancını gözönünde tutarak 
Eskişehir - Konya hattının inşasını tercih et­
mişti.
1893- 1898 yılları arasında Türkiye’de 
demiryolu imtiyazları faaliyetinin durduğunu 
görüyoruz. Bunun sebebi, bir yandan impara­
torluğun içinde bulunduğu karışıklıklar ve 
tehlikeler (Ermeni meselesi, Girid meselesi, 
Türk-Yunan harbi gibi), diğer yandan Doyçe 
Bank’m Şimalî Amerika İktisadî buhranından 
büyük zararlara uğramasıdır.
Türk-Yunan harbinde büyük faydaları 
görülen şimendiferlerin uzatılması için, gaile 
bittikten sonra, derhal faaliyete geçildi. Os- 
manlı hükümeti, imtiyazı gene Alman grupu­
na vermek arzusunda idi. Esasen Marşal’in 
İstanbul’a sefir tayin olunması üzerine Alman- 
Osmanlı münasebetleri yepyeni bir safhaya 
girmişti. Marşal, Bismark’ın düşmesinden 
sonra Alman dış işlerinin şefi sıfatiyle uzun 
müddet merkezde çalışmış, yeni rejimin belli 
başlı şahsiyetlerinden biri idi. Yeni rejimin 
fikrine göre Almanya o zamana kadar müs­
temleke siyasetinde pek gevşek davranmıştı. 
Halbuki hergün dev adımlariyle ilerlemekte 
olan Alman ticaret ve sanayii ve müthiş bir 
nisbette artan nüfusu için ham maddeler te­
min edecek sömürge ve buna benzer arazinin 
tedariki lâzımdı. Binaenaleyh bu alanda Al­
man siyasetinin daha büyük bir faaliyet gös­
termesi zarurî sayılıyordu. Bu sebebden Al­
man sermayecilerinin Türkiye’de giriştikleri 
teşebbüslere daha fazla bir önem verilmiye 
başlandı. Marşal, 14 yıl süren İstanbul 
elçiliğinde bütün kuvvetile Alman nüfusunun 
Fürkiyede hâkim mevkie geçmesine çalışmış 
ve buna da muvaffak olmuştur. Marşal Bağdad 
demiryolu meselesi ile daha eskidenberi meş­
gul olmuştu. İstanbul’a sefir olunca ilk işi 
bu önemli yolu Almanya’ya kazandırmak için 
mücadeleye girişmek olmuştur. Alman Hari­
ciye Nezaretinin neşriyatı, bu sefirin Bağdad 
¿olu hakkında yazdığı ümid verici rapor­
larla doludur. Bunlarda bir taraftan Türkler­
le, öte taraftan Fransız, Ingiliz, Ruı serma­
yecileri ve diplomatları ile yapılan müthiş 
mücadeleler ve arada dönen akıl ermiyecek 
kadar karışık entrikalar, hukukçu ve diplo­
mat bir muharrire mahsus maharetle uzun 
uzadıya tasvir olunmaktadır. Avrupa ile Hin­
distan arasında en kısa yolun Alman nüfuzu 
altına geçmesine Ingiltere hiçbir zaman razı 
olamazdı. Fransız’lar da eskidenberi Yakın- 
şark’ta malik oldukları İktisadî ve siyasî 
mevkilerini başka bir millete kaptırmamak 
için ellerinden geleni yapıyorlardı. Ruslar ise 
hem Almanların Türkiye’de yerleşmelerine 
ve hem de bu vesile ile Osmanlı imparator­
luğunun kuvvetlenmesine şiddetle engel olu­
yorlardı. Bu uzun ve çetin mücadeleler, Basra 
körfezine kadar inşa edilecek demiryolunu 
yalnız yapamıyacaklarını Almanlara anlattı. 
Gerek siyasî ve gerek malî bakımdan mevcud 
olan zorlukları yenmek için yalnız Alman 
kuvveti kâfi değildi. Bunun üzerine hattın 
arsıulusallaştırılması düşünüldü. 1898 yılı ma­
yıs başında Berlin müzakereleri neticesinde 
Alman ve Fransız sermayecileri uyuşabildiler. 
Tasarlanan Bağdad demiryolu şirketinde 
Fransız sermayesine yüzde kırk hisse verildi, 
yüzde altmışı Almanların elinde kalacaktı. 
Bir üçüncü milletin de şirkete alınması bahis
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mevzuu oldu ; bu takdirde her iki taraf his­
selerinden eşit nisbette ona vereceklerdi. 
Bu üçüncü millet İngilizler olacaktı. İngilte­
re’nin istekleri yerine getirilmedikçe Basra 
körfezine inmek imkânsızdı. İngilizler bir 
türlü anlaşmıya yanaşmıyorlardı. Bu durum 
karşısında kesin bir sonuca varılamıyaeağmı 
anlıyan Marşal, Türk hükümetine muvakkat 
bir anlaşma yapmak teklif etti. 23 aralık 
1899 da imzalanan bu anlaşma gereğince 
Anadolu Demiryolunun Konya’dan Bağdad ve 
Basra’ya uzatılması, Alman Şirketi tarafın­
dan taahhüd ediliyor ve kendisine de Türk 
hükümeti tarafından aynı hattın inşa ve iş­
letme imtiyazı veriliyordu. Bu sırada cenubî 
Afrika’da pek ziyade meşgul olan İngilizler, 
mukavelenin imzalanmasını önliyememişler- 
di. Fakat onlar her ne pahasına olursa olsun 
Basra körfezi ve Irak’taki nüfuzlarının başka 
bir milletin eline geçmesine müsaade etmemeye 
karar vermişlerdi. Bunun için İngiltere, hattın 
Basra körfezindeki tabiî nihayeti olacak olan 
Küveyt limanının hâkimi Şeyh Mübarek ile 
1899 da bir muahede imzalamış, bu bölgeyi 
kendisine sağlamıştır. Öte yandan Ruslar, 
tehdidlerle Anadolunun doğu kısmında yalnız 
kendileri demiryolları inşa etmek hakkını 
Abdülhamid’den koparmışlardır. Hem İngiliz­
ler, hem de Ruslar birçok demiryol plânla- 
riyle Almanlara imtiyazı verilen hatta reka­
bet etmek istiyorlardı. Bütün bu entrikalara 
bir son vermek için 1899 muvakkat mukave­
lesini katileştirerek itiraz kabul etmez bir 
surette imtiyazı Alman grupuna vermek lâ­
zımdı ki buda da yüz bin türlü müşkülâttan 
sonra 16 ocak 1902 tarihinde muvaffak olu- 
nabildi. Bununla «Anadolu Demiryolları Şir­
keti», şu hattın inşa ve işletme imtiyazını 
nihaî olarak alıyordu : Konya - Karaman - 
Ereğli - Adana - Hamidiye - Kilis - Telhabeş- 
Nusaybin - Musul - Tekrit - Sâdiye - Bağdad - 
Kerbelâ - Necef - Basra ve bu ana hattı yakın 
merkezlerle bağlıyan muhtelif şube hatları.
Fakat Türk hükümeti ile yapılan bu 
son mukavele de bütün bu meseleyi kesin 
olarak halletmiş değildir. Assl büyük müca­
dele, Avrupa kabineleri ve sermayecileri 
arasında bundan sonra başlamıştır ki bunlar 
hakkında yazılaîi bir sürü kitablar ve maka­
lelerden başka Almanya, Fransa ve İngiltere 
Hariciye Nezaretlerinin neşrettikleri vesika­
lar bize uzun uzadıya malûmat vermektedir. 
Bu mücadelelerde bir partiyi Almanlar - ba- 
zan Fransız sermayecileriyle birleşik olarak - 
öteki partiyi de başta İngilizler olmak üzere 
Ruslar ve Fransızlar teşkil ediyorlardı. Yalnız 
başlarına hattı inşaya muvaffak olamıyacajfla- 
rını anlıyan Almanların asıl amaçları, önderliği 
kaybetmemek şartiyle, başka milletlere de 
pay vermekti. Halbuki İngiltere, başka bir 
milletin Basra körfezinde kendisinden daha 
fazla bir nüfuza sahib olmasına hiçbir su­
retle razı edilemiyordu. Bağdad demiryolu 
meselesi Birinci Cihan Harbinden önceki yıl­
larda Avrupa kabineleri arasında pek önemli 
bir münakaşa ve uğraşma mevzuu olmuştur. 
Bilhassa 1911 den sonra mesele daha faal bir 
mahiyet almıştır. Uzun müzakerelerden sonra 
nihayet Birinci Cihan Harbinin patlamasından 
birkaç hafta önce Almanya, Fransa ve İn­
giltere arasında bir anlaşmıya varılabilmiş­
tir. Buna göre hattın son kısmının (Basra - 
Küveyt) yapılması tamamen İngilizlere bı­
rakılacak ve diğer kısımlar da üç devletin 
sermayesi tarafından müşterek olarak inşa 
edilecekti. Fakat Cihan Harbinin başlaması 
bu anlaşmanın tasdikına meydan bırakmamış 
ve bütün zahmetler boşa gitmiştir.
AYLIK ANSİKLOPEDİ
Konya’dan itibaren hattın inşasına, ni­
haî mukaveleden sonra hükümet tarafından 
teminat akçesi karşılığı gösterildiği nisbette 
parça parça şubeler halinde devam olunacak­
tı. 13 nisan 1903 tarihinde «Bağdad Demir­
yolları Osmanlı Şirketi» kurularak, birinci 
kısım olan ikiyüz elli kilometre uzunluğun­
daki Konya-Ereğli hattının inşasına başlan­
dı. Hattın diğer bazı kısımları Birinci Cihan 
Harbi içinde süratle inşa edilmiştir.
Şimdiye kadar kısaca izah ettiğimiz ve 
zamanında yalnız Türkiye’yi değil, bütün 
dünyayı uzun müddet kendisiyle uğraştıran 
Bağdad demiryolları meselesi birçpk Avrupa 
devletlerinin aralarını açmış ve Türkiye hak­
kında besledikleri hırsları, emelleri ve gaye­
leri açığa vurmuştur. Bugün itiraz kabul 
etmez bir hakikattir ki Almanlar da Bağdad 
hattını ve buna benzer işleri memleketimizde 
üzerlerine almakla Türkiye’de İktisadî bir 
hâkimiyet kurmak ve yurdumuzu bir yarım 
sömürge haline getirmek istiyorlardı. Birin­
ci Cihan Harbi ve onun akıbeti, nihayet mil­
lî zaferimiz, bütün bu hırslar, emeller ve 
gayeler üzerine bir avuç toprak attı. Ar­
tık anlamış bulunuyoruz ki Cumhuriyetimizin 
takibettiği demiryolu siyaseti en doğru bir 
siyasettir. Türk yurdunun demiryollarını, 
Türklerin kendileri yapacaklardır. Bunun dı­
şında bir hal sureti, akla bile gelmez.
K ı s a  b i b l i y o g r a f y a  : Edward 
Mead Earle ; T arkey, t he Great Powers and 
the Bagdad Railway, New-Yoric 1923, «Demir- 
yollar dergisi» nde tercümesi çıkmıştır. Bekir 
Sıtkı Baykal ; Das Bagdad - Bahn - Problem 
1896-1903, Freibary 1935. Etraflı bibliyog­
rafya bu son eserin başında gösterilmiştir.
( P rof. Dr. Bekir Sıtkı Baykal)
BEETHOVEN, LUDWIG VAN —
(1770—1827) «Türkçede Betoven okunur» 17 
aralık 1770 te Almanya’da Bon şehrinde doğ­
du ve 26 mart 1827 de Viyana’da öldü. Do­
ğum ve ölüm yeri Bon olan babası Yohan, 
ııaib prensin küçük kilisesinde tenordu. An- 
vers’ te doğan, Bon’da ölen ve Luven’de kilise 
hanendeliği etmiş olan 
büyük babası Bon’a gel­
miş, orada bas olarak 
teganni etmiş ve 1761 
den itibaren naib sara­
yının küçük kilisesine 
müdür olmuştur. Görü­
lüyor ki Betoven baba 
cihetinden müzisyen bir 
aileye mensubdur.Fakat 
ne babası, ne de büyük 
babası eser besteleme- 
mişlerdir. Betoven ilk­
önce babasından müzik 
öğrenmiş, fakat evvelâ 
mukavemet göstermiş, hattâ babası piyano ça­
lışması için onu dövmüştür. O devirde Beto­
ven henüz beş yaşındaydı. Sonra saray org- 
çusu Van den Eeden’den aldığı dersler onu 
heveslendirmiş ve Betoven’in süratle gelişme 
yoluna girmesini sağlamıştır. Bütün bu me­
totsuz çalışmalara rağmen enstrüman çalmada 
fevkalâde terakki göstermiş, virtüozite bakı­
mından zamanın sanatkârlarını hayretlere 
düşürmüştür. Neefe onu ikinci bir Mozar 
olarak halka tanıtmıştır. Betoven, Neefe va- 
sıtasiyle Bah’ın «Wohltemperierte Klavier» i- 
ni ve Hendel’ in eserlerini tanımıştır. On üç 
yaşındayken naib prensin küçük kilisesine 
org refakatçisi olarak tayin edilmiştir. Brö- 
ning ailesi gibi piyano öğretmeni olarak
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sosyetelerine girdiği ailelerle temas, onun 
noksan olan umumî kültürü üzerinde de çok 
iyi tesirler bırakmıştır. 1787 yılında belki de 
Neefe’nin ısrarları üzerine Mozar’ın talebesi 
olmak üzere. Viyana’ya gönderildiyse de, an­
nesinin ölümle neticelenen hastalığı onun 
orada kalmasına engel oldu. İşte o sıralarda 
Kont Ferdinand fon Valdşteyn Bon prensinin 
sarayına geldi ve Betoven’in bundan sonraki 
artistlik gelişmesi üzerinde kesin bir tesir 
yaptı. Kontun tavsiyeleri sayesinde Betoven 
ikinci defa olarak Viyana’ya gittiği zaman 
belli başlı Avusturya asilleri tarafından gü­
zel bir kabulle karşılandı. Mozar’ın 1791 de 
ölümü üzerine Haydn bir müddet ona hocalık 
etti. Betoven Viyana’ya Bon’da yazdığı bir 
çok eserlerle beraber gelmişti. Kontrpuvan 
bilgisini meşhur Albrehtsberger’den aldı. 
Salyeri’nin dramatik bestecilik hususunda 
bazı nasihatlerinden faydalandı. 1794 te Fransız 
ordusunun Viyana’yı işgali ve Kolonya naib- 
liğînin kalkmasiyle Betoven yardımlardan 
mahrum kaldı. O zaman dersleri ve bestele­
rinin geliriyle yaşamıya mecbur kaldı. Riya- 
nistlik etti ve bazı eserler besteledi. Kont 
Franz fon Brunsvik’le dostluğu çok kuvvetli 
idi. Kontun kızkardeşi Tereza 1800 e doğru 
Betoven’in talebesi olmuş ve üstad kıza karşı 
büyük bir sevgi beslemiştir. Fakat araların­
daki İçtimaî fark evlenme düşüncesine mâni 
olmuştur. Betoven’in 1809 senelerindeki ev­
lenme plânları Tereza Brunsvik’e değil, Tere­
za Malfatti’ye aiddir ki, bu kadın onun evlen­
me teklifini reddetmiştir. Betoven şiddetli 
fakat bahtsız aşklarından birini de daha önce 
Ciulyetta Guiklcardi için duymuştu. Mehtab 
sonatını ithaf ettiği bu genç ve koket kız 
büyük adamın ruhunda çok acı tesirler bırak­
mıştır. Betoven işte bu tarihlerde hayatına 
son vermek istemiş ve meşhur Hayligenştat 
vasiyetnamesini yazmıştır. Fakat büyük bir 
gayretle kendisini toplamış, hattâ ondan son­
ra Kröytzer sonatını ve ikinci senfonisini yaz- 
i mış, şaheserler birbirini kovalamıştır. Beto­
ven Lihnovski ve saray oda müziği suvarele- 
rinin viyolonselcisi Fon Şmeskal, kemancı 
Şuppanzig’lerle sıkı temasta ve bütün bu in­
sanlarla dosttu. 1801—1809 yılları aras:nda 
Ferdinand Ris talebesi oldu. Glayhenştayn 
sadık dostu idi. Arşidük Rudolf 1805—1812 
seneleri arasında onun kompozisyon talebeli­
ğini yaptı. Kardeşleriyle teması da samimî 
olmuştur. Betoven Bon’dan ayrıldığındanberi 
rahat bir hayat yaşıyordu. Hiçbir memuri- /  
yet kabul etmemiş, kendisini tamamiyle bes- 
telemiye vermiştir. Eserleri iyi para getiri­
yordu. 1808 de Jerom Bonaport Betoven’i 
Kassel’e almak istediği zaman Arşidük Ru­
dolf, Prens Lobkovitz ve Prens Kinski, onu 
Viyana’da tutmak için senelik dört bin flo- 
rinlik bir tahsisat temin ettiler. Fakat bu 
para 1811 de Avusturya parasının düşmesin­
den dolayı kıymetini kaybetmişti. Betoven 
bütün bu asilzadelerle daimî münasebetlerine 
rağmen onların hiçbir zaman meddah­
lığını yapmamıştır. Bütün hayatı boyunca 
demokrat ve cumhuriyetçi kalmıştır. O, işte 
bu zihniyetledir ki Üçüncü senfonisini ^hakikî 
bir hürriyet kahramanı zannettiği Napolyon 
Bonapart’a ithaf etmişti, fakat Napolyonun 
imparatorluk tacını giydiğini işittiği zaman 
kızmış ve ithafnameyi yırtıp atmıştır. 1814 
Viyana kongresinde Avrupa’nın yabancı kral­
ları Arşidük Rudolf’un davetlisiydiler. Beto­
ven de oradaydı. Herkes onu hürmetle se­
lâmlamış ve sanat hayatındaki hâkimiyetini 
teslim etmişti. Betoven’in hayatının karanlık
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